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© Verfahren und Vorrichtung zur Klassifizierung der Fahrweise eines Fahrers in einern Kraftfahrzeug 

© Bel einem Verfahren zur Klassifizierung der Fahrweise 
eines Fahrers in einem Kraftfahrzeug werden fahrweisen- 
indikative Meftgroften aufgenommen und durch einen 
Vergleich rnit Referenzwerten Fahrweisen-Kennziffern er- 
mirtelt, wobei den Fahrweisen-Kennziffern entsprechen- 
de ParametereinsteNungen zur Adaption der Funktion ei- 
ner Regel- und Steuereinheit vorgenommen werden. 
Um das Fahrverhalten eines Kraftfahrzeugs mit Hilfe einer 
Fahrerklassifizierung zu verbessern, ist vorgesehen, daf^ 
in der Regel- und Steuereinheit des Kraftfahrzeugs Vor- 
einstellungen fur die Fahrweisen-Kennziffern abgespei- 
chert werden, wobei Fahrweisen-Kennziffern fur eine 
Mehrzahl unterschiedlicher Fahrer-Reaktionsstufen vor- 
gebbar sind, und daft im Kraftfahrzeug durch Messung 
klassifizierender Indikatoren der aktuelle Fahrer in eine 
vorgegebene Fahrer-Reaktionsstufe eingestuft wird und 
der Fahrer-Reaktionsstufe entsprechende Fahrweisen- 
Kennziffern in der Regel- und Steuereinheit aktiviert wer- 
den. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren unci eine Vorrichtung 
zur Klassifizierung der Fahrweise eines Fahrers in einem 
Kraftfahrzeug nach dem Oberbegriff des Anspruches 1 bzw. 
17. 

Aus der DE 44 01 416 C2 ist. ein Verfahren zur graduellen 
Fahrweisenklassifikation zwischen ruhiger und dynami- 
scher Fahrweise bekannt, bei dem wahrend der Fahrt fahr- 
weisenindikative MeBgroBen ermittelt und mil Hilfc cincs 
Kennfelds aus den MeBgroBen Fahrweisen-Kennziffern be- 
rechnet werden. Diese Fahrweisen-Kennziffern dienen als 
MaBstab dafiir, ob der Fahrer eine ruhigerc oder eine dyna- 
mischere Fahrweise wunscht; in Abhangigkeit der Fahrwei- 
sen-Kennziffern werden das Fahrzeugverhalten beeinflus- 
sende Parameter zur Einstellung der Funktion bestimmter 
Bauteile des Fahrzeugs, beispielsweisc des Anti-Blockier- 
Systems, errechnet und in einer Regel- und Steuereinheit. ab- 
gelegt. 

Um eine zuverlassige Klassifizierung und Adaption der 
Regel- und Steuereinheit auf die jeweilige Fahrweise zu er- 
halten, wird die Fahrweise separat im Hinblick auf das Be- 
schleunigungsverhalten, das Bremsverhalten und das Lenk- 
verh alien klassifiziert. Durch dieses Vorgchen wird beruck- 
sichtigt, daB die Fahrweise mit mehreren Kennziffern prazi- 
ser und treffender als mit lediglich einer Kennziffer charak- 
terisiert werden kann, wodurch die Gefahr von Fehlent- 
scheidungen des Systems reduziert ist. 

Daruberhinaus sind Fahrer-Identifikationseinrichtungen 
bekannt, so zum Beispiel aus der DE 42 15 406 Al, mit der 
ein Fahrer seiner Fahrweise cntsprcchend stufenlos von 
okonomisch bis sportlich/leist.ungsorient.iert klassifiziert. 
und das Fahrzeug der Klassifikation entsprechend einge- 
stellt werden kann. 

Der Erfindung liegt. das Problem zugrunde, das Fahrver- 
halten eines Kraftfahrzeugs rnit Hilfe einer Fahrerklassifi- 
zierung zu verbessern. 

Dieses Problem wird erfindung sgemaB mit den Merkma- 
len des Anspruches 1 bzw. 17 gelost. 

Nach dem neuartigen Verfahren werden zunachst Fahr- 
weisen-Kennziffern fur eine Mehrzahl unterschiedlicher 
Fahrer-Reaktionsstufen ermittelt. Diese nach Rcaklionsstu- 
fen eingruppierten Fahrweisen-Kennziffern werden auf eine 
Regel- und Steuereinheit des Fahrzeugs ubertragen und dort 
abgelegt. 

Nach jedem Start, des Kraftfahrzeugs werden Indikatoren 
ermittelt, die eine Identification bzw. Klassifikation des ak- 
tuellen Fahrers durch Messung klassifizierender Parameter, 
Betriebs- oder ZustandsgroBen automatisch ermoglichen. 
Nachdem der aktuelle Fahrer mit Hilfe dieser gemessenen 
Indikatoren identifiziert bzw. klassifiziert worden ist, wer- 
den die diesem Fahrer entsprechenden, in der Regel- und 
Steuereinheit abgespeicherten Fahrweisen-Kennziffern akti- 
viert. 

Diese Vorgehensweise hat zum einen den Vorteil, daB bei 
jedem Fahrtantritt ein den jeweiligen Fahrer am besten be- 
schreibender Satz an Fahrweisen-Kennziffern aktiviert wird 
und das Fahrzeug bei jedem Start personenbezogen einge- 
stellt werden kann. Durch die Aktivierung des entsprechen- 
den Satzes von Fahrweisen-Kennziffern konnen Reaktions- 
defizite, beispielsweise zu langsames Reagieren oder zu 
zaghaftes Bremsen, durch die Regel- und Steuereinheit 
kompensiert werden, was die Fahrsicherheit erhoht. Lange 
Lernphasen, in denen iiblicherweise das Fahrzeug ein neu- 
trales Grundverhalten hat, solange die Regel- und Steuerein- 
heit noch nicht an den jeweiligen Fahrer adaptiert ist, entfal- 
len bzw. werden auf ein Minimum verkurzt. 

GemaB einer vorteilhaften Weiterbildung wird eine Grob- 
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klassifizierung in drei Reaktionsstufen vorgenommen, die 
einem durchschnittlichcn Fahrer, einem Fahrer mil langsa- 
men Reaktionen und einem reaktionsschnellen Fahrer ent- 
sprechen. Ausgehend von dieser Grobklassifizierung wer- 

5 den zweckmaBig wahrend des laufenden Fahrbetriebs im 
Fahrzeug kontinuierlich Anpassungen der Fahrweisen- 
Kennziffern vorgenommen, um besonderen Situationen wie 
Nachtfahrten, Fahrten bei Regen oder Schnee oder unter- 
schiedlichen Tagesformen eines Fahrers, beispielsweise her- 

10 vorgerufen durch Ubennudung, Rcchnung zu tragen. Mit 
Hilfe dieser Feinklassifizierung werden die Kennziffem und 
folglich auch das Fahrzeugverhalten situativ im Fahrzeug 
angepaBt. 

Die Klassifizierung eines Fahrers erfolgt aufgrund typi- 

15 scher Fahrerreaktionen. Es kann der Verlauf bzw. die Ande- 
rung von ZustandsgroBen ermittelt werden, so zum Beispiel 
der Druckaufbau in der Hydraulik des Bremssystems oder 
des Lenksystems oder aber Beschleunigungen/Verzogerun- 
gen des Fahrzeugs. Diese ZustandsgroBen dienen als Indika- 

20 tor fur die Klassifizierung des Fahrers in einen entsprechen- 
den Reaktionstyp. Diese Vorgehensweise hat den Vorteil, 
daB keine weiteren KenngroBen zur Identifizierung des Fah- 
rers benotigt werden. Bei einer Grobklassifizierung in drei 
Reaktionsstufen erfolgt die Eingruppierung des Fahrers in 

25 diejenige Reaktionsstufe, welche sein Reaktionsvermogen 
am besten widerspiegelt. 

Es kann gegebenenfalls aber auch zweckmaBig sein, per- 
sonenbezogene Kennziffern fur einen oder eine Mehrzahl 
von Fahrers individuell in der Regel- und Steuereinheit des 

30 Fahrzeugs abzuspeichern und diese person enspezifisc hen 
Kennziffern nach Fahrtanlritl durch Identifizierung des ak- 
tuellen Fahrers zu aktivieren, wodurch ein von mehreren 
Personen genutztes Fahrzeug unmittelbar nach dem Start 
auf den jeweiligen Fahrer optimal eingestellt werden kann. 

35 Die Ermittlung person enspezifisc her Kennziffern kann an- 
hand ausgewahlter Testfahrten im Fahrzeug oder mittels 
Fahrsimulatoren erfolgen. Als typspezifische Indikatoren, 
die zur Identifizierung des aktuellen Fahrers herangezogen 
werden konnen, dienen beispielsweise die vom Fahrer ein- 

40 gestellte Sitzposition oder das auf den Fahrersitz wirkende 
Fahrergewicht. 

Weilere Vorteile und zweckmaBigc Ausfiihrungsfonnen 
sind den weiteren Anspruchen, der Figurenbeschreibung 
und der Zeichnung zu entnehmen, in der ein Blockdia- 

45 gramm mit den grundlegenden Verfahrensschrilten darge- 
stelltist. 

In der Figur ist mit Bezugszeichen 1 eine Einrichtung be- 
zeichnet, in welcher anhand unterschiedlicher Fahnnanover 
Reaktionszciten eines Fahrers gemessen werden, aus denen 

50 Rohwerte fur Fahrweisen-Kennziffern abgeleitet werden, 
welche unterschiedliche Fahrer-Reaktionsstufen fiir unter- 
schiedliche Fahrertypen kennzeichnen. Die Fahrweisen- 
Kennziffern sind ein MaBstab fur die Reaktionsschnelligkeit 
des Fahrers; anhand der Fahrweisen-Kennziffern konnen 

55 Parameter diverser Fahrzeug-Bauteile wie beispielsweise 
eines An ti-Blockier- Systems fahrerspezifisch eingestellt 
werden, wodurch die unterschiedlichen Reaktionen ver- 
schiedener Fahrer in den technischen Aggregaten beruck- 
sichtigt und uberhastete oder zu langsame Reaktionen zu- 

60 mindest teilweise kompensiert werden konnen. 

Es werden mittels geeigneter Fahrmanover Fahrweisen- 
Kennziffern fur die Langs- und Querdynamik des Fahr- 
zeugs, insbesondere fur die Beschleunigung, fur das Brems- 
verhalten und das Lenkverhalten, ermittelt und anhand die- 

65 ser Kennziffern diejenigen Fahrzeugkomponenten einge- 
stellt, die die Beschleunigung, die Verzogerung und die Len- 
kung des Fahrzeugs beeinflusscn. Daruberhinaus konnen 
aber auch weitere Aggregate des Fahrzeugs, beispielsweise 
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das Federungssystem, beriicksichtigt werden. 

Als EinrichLung 1 kann cine vollstandig rcchnerisch dar- 
stellbare, optisch und akustisch wahrnehmbare Simulation 
in einem gegebenenfalls beschrankt bewegbaren Fahrsimu- 
lator eingesetzt werden. Daruberhinaus ist es aber auch 5 
moglich, ein reales Fahrzeug auf einem Pruf stand zu ver- 
wenden und die Reaktionszeiten des Fahrers auf unter- 
schiedliche Fahrsituationen zu messen, die optisch und/oder 
akustisch erzeugt werden. Auch der Einsatz eines Versuchs- 
fahrzeugs und die Messung von Reaktionen unter realen Be- to 
dingungen kommt in Betracht. 

In der Einrichtung 1 werden bei vorgegebener Geschwin- 
digkeit diverse Fahnnanover absolviert, insbesondere das 
Uberqueren von Kreuzungen, Uberholmanover, Vollbrem- 
sung, Kolonnenfahren, Beriicksichtigung von querenden 15 
FuBgangern etc. Daruberhinaus konnen insbesondere in 
Fahrsimulatoren auch Fahrsituationen in Grenzbereichen si- 
muliert. werden, beispielsweise Fahrten bei eingeschrankter 
Sicht und/oder schlechter Witterung (Nachtfahrt, Regen, 
Nebel, Schneefall, Glatteis), Fahrten auf unterschiedlichen 20 
Fahrbahnqualitaten, Vorwarts-/Ruckwartsfahren mit. Sicht- 
behinderung durch Hindernisse usw. Die Auswertung einer 
Vielzahl einzelner Fahnnanover hat den Vorteil, daB Mittel- 
werte fur die einzelnen Fahrweisen-Kennziffern gebildet 
werden konnen-und Extremwerte, hervorgerufen durch un- 25 
gewohnlich schnelle oder langsame Reaktionen, nur mittel- 
bar in die Kennzifferberechnung einflieBen. 

ZweckmaBig wird in der Einrichtung 1 eine Grobklassifi- 
zierung in eine der drei Fahrer-Reaktionsstufen langsam/ 
durchschnittlich/schnell vorgenommen. Die Datendiskreti- 30 
sierung uber die Grobklassifizierung hat den Vorteil, daB nur 
ein reduzierter Datensatz auf das Fahrzeug uherf.ragen wer- 
den muB, in welchem die der jeweiligen Klassifikations- 
bzw. Reaktionsstufe entsprechenden Kennziffern vorab ab- 
gespeichert werden. 35 

Es kann andererseits aber auch zweckmaBig sein, auf eine 
Grobklassifizierung zu verzichten und anstelle der Grob- 
klassifizierung die exakt ermittelten, nur eine bestimmte 
Person beschreibende Kennziffern auf das Fahrzeug zu 
iibertragen. In diesem Fall muB ein zusatzlicher, die betref- 40 
fende Person kennzeichnender Identifikationswert iibertra- 
gen werden. 

Nach AbschluB der Ermittlung der personenbezogenen 
Fahrweisen-Kennziffern werden entsprechende Kennziffer- 
Signale Sk auf cine Rcgcl- und Steuereinheit 3 des Fahr- 45 
zeugs 2 ubertragen, wobei gegebenenfalls zusatzlich zurn 
Wert der Kennziffern bzw. der Klassifikationseinteilung 
auch die Information uber den zugehorigen Fahrer in der 
Rcgcl- und Sleuereinhcit 3 abgespcichert wird. 

In einem darauffolgenden Schritt wird vorteilhaft nach 50 
dern Aktivieren der Regel- und Steuereinheit 3, beispiels- 
weise ausgelost durch Betatigung des Zundschlosses, durch 
Offnen der Fahrzeugtur oder durch anderweitige Sensierung 
eines Fahrerwechsels bzw. eines Fahrzeug-Neustarts, eine 
Fahreridentifizierung bzw. eine Fahrerklassifizierung durch- 55 
gefuhrt. Uber die allgemein mit Bezugszeichen 4 bezeich- 
nete Fahrzeugsensorik werden personenbezogene Fahrerpa- 
rameter bzw. -indikatoren ermittelt und als MeBsignale 
^>Mess d er Regel- und Steuereinheit 3 zugefuhrt, in der ein 
Vergleich mit abgespeicherten Fahrerparametem erfolgt und 60 
nach erfolgreicher Fahreridentifizierung bzw. Fahrerklassi- 
fizierung die dem momentanen Fahrer entsprechenden Fahr- 
weisen-Kennziffern aktiviert werden. Als klassifizierende 
Indikatoren konnen Geschwindigkeitsanderungen des Fahr- 
x zeugs, Anderungen im Druckaufbau der Hydraulik des 65 
Brems- oder Lenksy stems und weitere Parameter und Zu- 
standsgroBen herangezogen werden. Fiir den Fall, daB ein 
bestimmter Fahrer identifiziert werden soli, konnen die vom 
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Fahrer eingestellte Sitzposition, das auf den Fahrersitz wir- 
kende Gcwicht des Fahrers oder sonstigc zur Fahreridentifi- 
zierung taugliche Merkmale gemessen und mit. Referenz- 
werten verg lichen werden. 

Um zu verhindem, daB bei einer fehlschlagenden Fahreri- 
dentifizierung bzw. Fahrerklassifizierung falsche oder gar 
keine Rohwerte fur die Kennziffern vorliegen, werden als 
Voreinstellung Fahrweisen-Kennziffern fiir durchschnittli- 
che Fahrer abgespeichert, die automatisch zu Beginn einer 
Fahrt aktiviert werden. 

In der Regel- und Steuereinheit 3 wird zweckmaBig im 
laufenden Fahrbetrieb eine permanent ablaufende Feinab- 
stimmung der Fahrweisen-Kennziffern durchgefuhrt, um 
die Rohwerte der Grobklassifikation zu verbessern und ak- 
tuellen Situationen Rechnung zu tragen. Hierfur werden be- 
stimmte Fahreraktivitaten bzw. die Reaktion verschiedener 
Fahrzeugkomponenten auf Fahreraktivitaten registriert und 
ausgewertet, beispielsweise die Haufigkeit und Intensitat 
der Betatigung der Falirzeugbremse, die Haufigkeit des Ein- 
setzens elektronisch geregelter Fahrzeugkomponenten wie 
Anti-Blockier-System oder Antriebs-Schlupf-Regelung 
oder ahnliches oder der Gradient im Druckaufbau in der Hy- 
draulik versorgung des Lenksystems oder des Bremssy- 
steiris. Die Registrierung der Fahreraktivitaten erfolgt cnt- 
weder durch Messung von Betriebs- und ZustandsgrbBen 
iiber die Fahrzeugsensorik 4 und Ubermittlung an die Regel- 
und Steuereinheit 3 oder unmittelbar in der Regel- und Steu- 
ereinheit 3 durch Zahlen der die jeweiligen Fahrzeugkom- 
ponenten betatigenden Stellsignale bzw. Impulse. 

Die Feinabstimmung kann anhand von sich von der Grob- 
klassifizierung unlerscheidendcr Fahnnanover erfolgen. v 

Ausgehend von den akluellen Fahrweisen-Kennziffern 
werden in der Regel- und Steuereinheit 3 Stellsignale Ss er- 
zeugt, die Stellglieder 5 zugefuhrt werden, welche Fahr- 
zeugkomponenten 6 beaufschlagen. Die Stellglieder 5 gene- 
rieren StellgroBen z, die die Fahrzeugkomponenten auf den 
gewtinschten Wert einstellen. Im Ausfiihrungsbei spiel sind 
drei Stellglieder 5a, b, c mit zugehorigen Fahrzeugkompo- 
nenten 6a, b, c vorgesehen, wobei als einzustellende Fahf- 
zeugkomponente beispielsweise die Drosselklappe, die 
Kraftstoffeinspritzung, die Bremse oder die Lenkung iin 
Frage kommt. 

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung konnen zusatzli- 
che, den Fahrer und/oder die Umgebung des Fahrers ubef- 
wachende Scnsorcn vorgesehen sein, um in Gefahrensitua- 
tionen durch einen Eingriff in das VerhaUen des Fahrzeugs 
die F'ahrsicherheit zu erhohen. 

Hierzu kann es vorteilliaft sein, abstandsmessende Sy- 
steme zur Sensierung des Abstands zwischen dem Fahrzeug 
und anderen Fahrzeugen oder feststehenden Hindernissen 
zu messen bzw. aus der Abstandsanderungen die Relativge- 
schwindigkeit zu ermitteln. Diese Informationen konnen zur 
Ermittlung der Reaktionsfahigkeit, der Belastbarkeit des 
Fahrers oder allgemein zur Einschatzung der Fahrbereit- 
schaflt des Fahrers und folglich zur Beeinflussung der Fahr- 
weisen-Kennziffern herangezogen werden. 

Falls der Fahrer einen gegebenen Mindestabstand unter- 
schreitet oder die Relativgeschwindigkeit zu anderen Fahr- 
zeugen bei einem geringen Abstand zu hoch ist, so konnen 
die Fahrweisen-Kennziffern angepaBt werden, um das Fahr- 
zeugverhalten dem verlangsamten Reaktionsvermogen des 
Fahrers entsprechend anzupassen. Daruberhinaus ist aber 
auch ein unmittelbarer Eingriff in ein Fahrzeug-Bauteil, bei- 
spielsweise die Fahrzeugbremse, moglich. 

Als weitere KenngroBen zur Klassifizierung des Fahrer- 
zustands konnen - bei einem Einsatz visueller Erkennungs- 
systcme - der Beginn eines Lenkeinschlags bezogen auf ei- 
nen bestimmten Radius und eine bestimmte Fahrzeugge- 
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schwindigkeit herangezogen werden. 

Bci Vcrwcndung eines Alkoholscnsors kann die Alkoho- 
lisierung des Fahrers abgeschatzt werden und bei Uber- 
schreiten eines Grenzwerts fahrbehindernde MaBnahmen 
eingeleitet werden, indem entweder Beschrankungen hin- 5 
sichtlich der Fahrge schwindigkeit auferlegt werden oder ein 
Start bzw. das Losfahren des Fahrzeugs verhindert wird. Der 
Alkoholsensor wird zweckmaBig im Bereich des Lenkrades 
installiert. 

10 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Klassifizierung der Fahrweise eines 
Fahrers in einem Kraftfahrzeug, bei dem fahrweisenin- 
dikative MeBgroBen aufgenommen und durch einen 15 
Vergleich mit Referenzwerten Fahrweisen-Kennziffern 
ermittelt werden, wobei den Fahrweisen-Kennziffern 
entsprechende Parametereinstellungen zur Adaption 
der Funktion einer Regel- und Steuereinheit (3) durch- 
gefuhrt werden, dadurch gckennzeichnet, 20 

- daR in der Regel- und Steuereinheit. (3) des 
Kraftfahrzeugs (2) Voreinsteliungen fur die Fahr- 
weisen-Kennziffern abgespeichert werden, wobei 
Fahrweisen-Kennziffern fUr eine Mehrzahl unter- 
schiedlicher Fahrer-Reaktionsstufen vorgebbar 25 
sind, 

- daB im Kraftfahrzeug (2) durch Messung klas- 
sifizierender Indikatoren der aktuelle Fahrer in 
eine vorgegebene Fahrer-Reaktionsstufe einge- 
stuft wird und der Fahrer-Reaktionsstufe entspre- 30 
chende Fahrweisen-Kennziffern in der Regel- und 
Steuereinheit (3) aktiviert werden. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gckennzeich- 
net, daB als klassifizierender Indikator fahrertypspezifi- 
sche MeBgroBen ermittelt werden. 35 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB als klassifizierender Indikator die Ande- 
rung einer oder mehrerer fahrzeugbeschreibender Zu- 
standsgroBen wahrend der Fahrt des Kraftfahrzeugs er- 
mittelt wird. 40 

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gckennzeich- 
net, daB die Anderung im Druckaufbau in der Hydrau- 
lik des Bremssystems berucksichtigt wird. 

5. Verfahren nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Anderung im Druckaufbau in der Hy- 45 
draulik des Lenksystems berucksichtigt wird. 

6. Verfahren nach einem der Anspruche 3 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet, daB Geschwindigkeitsanderun- 
gen berucksichtigt werden. 

7. Verfahren nach einem der Anspriiche 3 bis 6, da- 50 
durch gekennzeichnet, daB ein mittlerer Abstand ge- 
messen und geschwindigkeitsabhangig berucksichtigt 
wird. 

8. Verfahren nach einem der Anspruche 3 bis 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Seitenabstand zu seitli- 55 
chen Hindernissen berucksichtigt wird. 

9. Verfahren nach einem der Anspruche 3 bis 8, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Haufigkeit von Uber- 
holmanovera berucksichtigt wird. 

10. Verfahren nach einem der Anspruche 3 bis 9, da- 60 
durch gekennzeichnet, daB die Zeit vom Erkennen ei- 
nes Hindernisses durch einen Sensor bis zur Reaktion 
des Fahrers berucksichtigt wird. 

11. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 10, da- 
durch gekennzeichnet, daB als klassifizierender Indika- 65 
tor im Fahrzeug fahrerspezifische Merkmale zur Iden-- 
tifizierung des aktuellen Fahrers ermittelt werden, wo- 
bei nach der Identifizierung im Fahrzeug abgespei- 
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cherte, fahrerspezifische Reaktionsstufen aktiviert wer- 
den. 

12. Verfahren nach Anspruch 11, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB als klassifizierender Indikator die vom 
Fahrer eingestellte Sitzposition ermittelt wird. 

13. Verfahren nach Anspruch 11 oder 12, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB als klassifizierender Indikator das 
auf den Fahrersitz wirkende Fahrergewicht ermittelt 
wird. 

14. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 13, da- 
durch gekennzeichnet, daB als Voreinstellung eine 
Grobklassifizierung in eine Mehrzahl, insbesondere 
drei, Fahrer-Reaktionsstufen vorgenommen wird. 

15. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 14, da- 
durch gekennzeichnet, daB bei Fahrtantritt als Grund- 
wert in der Regel- und Steuereinheit (3) eine einem 
Durchschnittsfahrcr entsprechende, mittlere Fahrer- 
Reaktionsstufe vorgegeben wird. 

16. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 15, da- 
durch gekennzeichnet, daB wahrend der Fahrt im 
Kraftfahrzeug (2) eine fortwahrend durchgefuhrte An- 
passung der Fahrweisen-Kennziffern auf die momen- 
tane, aktuelle Fahrweise des Fahrers erfolgt. 

17. Vorrichtung zur Klassifizierung der Fahrweise ei- 
nes Fahrers in einem Kraftfahrzeug, insbesondere zur 
Durchfuhrung des Verfahrens nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 16, mit einer Fahrzeugs en sorik (4) zur Mes- 
sung von fahrweisenindikativen MeBsignalen, die mit 
Referenzwerten entsprechenden Signalen zur Erzeu- 
gung von Fahrweisen-Kennziffern vergleichbar sind, 
welchc in einer Regel- und Steuereinheit (3) speicher- 
bar sind, wobei den Fahrweisen-Kennziffern Parame- 
tereinstellungen entsprechende Signale zur Adaption 
der Funktion der Regel- und Steuereinheit (3) zugeord- 
net. sind, dadurch gekennzeichnet, 

- daB vorab ermittelte Fahrweisen-Kennziffern 
fur eine Mehrzahl unterschiedlicher Fahrer-Reak- 
tionsstufen in der Regel- und Steuereinheit (3) des 
Kraftfahrzeugs (2) speicherbar sind, 

- daB im Kraftfahrzeug (2) MeBsignale (Smcss) 
zur Fahrertypklassifizierung und Einstufung in 
eine entsprechende Fahrer-Reaktionsstufe gene- 
rierbar sind. 
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